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PROCEDE ET APPAREIL DE COMMANDE ET DE REGULATION POUR LA MISE EN OEUVRE D'UN MOTEUR 
A COMBUSTION INTERNE. 

(57) Moteur a combustion interne recevant le carburant 
d'une pompe debitant dans une conduite. 

Pour detecter les fuites de carburant, dans un etat du 
moteur a combustion interne (1 0), on arrete le debit de car- 
burant par la pompe et on ferme (80, 94) la conduite de car- 
burant comme partie d'un systeme de carburant ferme et on 
detecte (82, 86, 100, 104) la pression du carburant dans ce 
systeme de carburant. 

Puis si la pression diminue dans le systeme d'une valeur 
superieure a une valeur limite (88, 106), on signale un de- 
faut(90, 108). 
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Etat de la technique 

La presente invention concerne un procede de mise en ceu- 
vre d'un moteur a combustion interne, notamment d'un vehicule automo- 
bile, selon lequel le carburant est transfere par une pompe de carburant 
5 dans une conduite de carburant. 

L'invention concerne egalement Tappareil de commande 
et/ou de regulation pour la mise en oeuvre du procede. 

On connait un tel procede dans le commerce. II est par 
exemple applique a des moteurs a combustion interne a injection directe 
10 d'essence. Dans un moteur a combustion interne fonctionnant selon un 
tel procede, les injecteurs debouchent directement dans les chambres de 
combustion. Le carburant est fourni aux injecteurs par une conduite col- 
lectrice de carburant encore appelee rampe commune. Le carburant dans 
la conduite collectrice de carburant est mis a une pression tres elevee par 
15 une pompe a carburant haute pression. Le carburant est fourni a la 
pompe a carburant haute pression par une pompe a carburant basse 
pression. 

La pompe a carburant haute pression est fixee directement 
sur le moteur a combustion interne et elle est entrainee par un arbre a 

20 came. Letancheite entre la zone remplie d'huile du moteur a combustion 
interne et la zone de la pompe a carburant haute pression remplie de car- 
burant est assuree par ion ou plusieurs joints toriques. Cette etancheite 
doit etre aussi bonne que possible pour eviter a tout prix que du carbu- 
rant de la pompe a carburant haute pression puisse passer dans la zone 

25 remplie d'huile du moteur a combustion interne et diluer Thuile ; cela pent 
conduire finalement a un endommagement du moteur a combustion in- 
terne. Pour cette raison, en general, entre la zone remplie de carburant de 
la pompe a carburant haute pression et la zone remplie d'huile du moteur 
a combustion interne on prevoit un volume intermediaire permettant de 

30 reconduire le carburant de fuite vers le reservoir. 

Mais il arrive que par suite de l'usure ou de defauts de fa- 
brication, Tun des elements d'etancheite entre la pompe a carburant haute 
pression et le moteur a combustion interne se casse et produise une fuite 
provoquant un passage de carburant dans la zone remplie d'huile du mo- 

35 teur a combustion interne. Une telle fuite pourrait par exemple se detecter 
par des capteurs mais une telle solution n'est pas souhaitable a cause des 
couts et de l'entretien necessaire. 
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On connait egalement tin autre procede du type indique ci- 
dessus, utilise actuellement et applique au moteur a combustion interne. 
Ce procede utilise le principe de Tinjection dans la tubulure d'aspiration. 
Dans ce cas une pompe a carburant basse pression debite directement a 

5 partir du reservoir dans une conduite de carburant reliee aux injecteurs. 
Les injecteurs sont fermes lorsqu'ils sont coupes du courant Toutefois si 
Tun des injecteurs est grippe, le carburant sous pression dans la conduite 
de carburant peut egalement passer de Finjecteur dans la tubulure 
d'aspiration lorsque le moteur a combustion interne est arrete, Lors du 

10 redemarrage du moteur a combustion interne cela peut creer des difficul- 
tes. 

La presente invention a ainsi pour but de developper un 
procede du type defini ci-dessus pour lui permettre de detecter de maniere 
simple et economique et fiable, une fuite de carburant. 

15 Ce probleme est resolu par un procede du type defini ci- 

dessus, en ce que dans un etat du moteur a combustion interne dans le- 
quel la pompe de carburant ne transfere pas de carburant et dans lequel 
la conduite de carburant fait partie d'un systeme de carburant ferme, on 
detecte la pression du carburant dans le systeme de carburant ferme et si 

20 la pression dans le systeme ferme de carburant descend d'une valeur su- 
perieure a une valeur limite, on a egalement un signal. 

Avantages de Tinvention 

Le procede selon l'invention suppose que meme si la pompe 
de carburant ne debite pas de carburant dans la conduite de carburant, 

25 ce qui est par exemple le cas si le moteur a combustion interne ne fonc- 
tionne pas, la pression reste maintenue dans la conduite de carburant qui 
constitue une partie d'un systeme ferme. Cette procedure se choisit pour 
eviter qu'en cas de chute de pression dans la conduite de carburant, il ne 
se forme des bulles de vapeur qui deteriorent le debit de carburant lors du 

30 redemarrage du moteur a combustion interne. Si dans une telle situation 
on detecte la pression dans ce systeme de carburant ferme et que Ton 
constate que la pression chute plus fortement que ce qui n'est autorise, on 
peut en conclure que ce systeme de carburant ferme presente une fuite. 
La mesure de la pression dans le systeme de carburant ferme est possible 

35 sans capteur supplemental^ car un capteur existe de toute fa?on pour 
reguler la pression du carburant pour le fonctionnement du moteur a 
combustion interne. 
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Le procede selon Tinvention permet egalement de detecter 
en toute securite une fuite de carburant sans necessiter de capteur sup- 
plementary ou de technique de detection de fuite, complexe. Le moteur a 
combustion interne peut fonctionner plus surement avec le procede selon 

5 l'invention sans que cela n'entralne des couts supplementaires. 

Selon un premier developpement avantageux du procede, le 
signal n'est produit que si Tamplitude de la chute de pression depasse la 
valeur limite dans un intervalle de temps donne. 

Cela garantit qu'une chute de pression par exemple due a 

10 une variation de temperature dans le systeme de carburant et qui ne se 
produit que relativement lentement, soit distinguee d'une chute de pres- 
sion occasionnee par une fuite. On augmente ainsi la fiabilite lors de la 
detection de la fuite. 

Suivant une autre caracteristique, on detecte la pression 

15 dans le systeme de carburant pendant un intervalle de temps apres la 
coupure du moteur a combustion interne, Apres Tarret du moteur a com- 
bustion interne, le carburant n'est plus debite de sorte que cette situation 
convient particulierement bien pour deceler une fuite. 

II est egalement possible que, suivant une autre caracteris- 

20 tique avantageuse, pendant le fonctionnement du moteur a combustion 
interne, on coupe brievement la pompe de carburant a un point de fonc- 
tionnement approprie et on detecte la chute de pression dans le systeme 
de carburant ferme. Cela permet d'effecteur plus souvent un controle de 
fuite ce qui augmente la securite du fonctionnement du moteur a com- 

25 bustion interne. 

Suivant une caracteristique particulierement avantageuse, 
pendant une phase de poussee du moteur a combustion interne, on coupe 
la pompe de carburant et on detecte la pression dans le systeme de carbu- 
rant ferme. Pendant la phase de poussee du moteur a combustion interne, 

30 dans le cas des moteurs actuels, en general, les chambres de combustion 
ne re^oivent pas de carburant. Dans ces conditions, il n'est pas necessaire 
de fournir du carburant au cours d'une telle phase si bien que la pompe 
de carburant est coupee sans que cela n'influence le fonctionnement du 
moteur a combustion interne. 

35 L'expression « signal » introduite ci-dessus represente diffe- 

rentes mesures. Ainsi un signal peut consister a mettre un certain dra- 
peau et/ou a faire un enregistrement dans une memoire de defaut et/ou a 
emettre un signal d'avertissement et/ou d'alarme. Pour Tetat du drapeau, 
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il est possible de mettre le drapeau lorsque la fuite est constatee. Mais il 
serait egalement possible d'efFacer un drapeau mis dans des conditions 
normales. 

L'etat drapeau ou l r enregistrement dans la memoire de de- 
5 faut peuvent etre lus par exemple par une unite de diagnostic dans un 
atelier. Cela permet a Fatelier de savoir immediatement Tetat de fuite du 
systeme de carburant Par un signal divertissement et/ou d'alarme, 
Tutilisateur du moteur a combustion interne, par exemple le conducteur 
du vehicule est informe du probleme de fuite pour qu'il puisse prendre les 
10 mesures appropriees, par exemple se rendre dans un atelier. Dans ce 
contexte, il est a remarquer que le cas echeant on pent egalement fixer 
plusieurs valeurs limites auxquelles on peut comparer la chute de pres- 
sion. Cela permet d'evaluer le degre d'importance de la fuite et en fonction 
de celui-ci on emet un signal d'alarme et/ou divertissement. 
15 Pour eviter que lorsqu'une fuite est constatee, le moteur a 

combustion interne ne soit endommage par Farrivee de carburant dans le 
circuit d'huile du moteur a combustion interne, risquant de diluer rtiuile 
et de reduire Teffet lubrifiant, selon un developpement preferentiel de 
Tinvention, au demarrage du moteur a combustion interne, on lit la me- 
20 moire de defaut et/ou le drapeau et en cas d enregistrement dans la me- 
moire de defaut et/ou pour un etat correspondant du drapeau, on prend 
une mesure de securite, de preference en interdisant un nouveau demar- 
rage du moteur a combustion interne. 

Les moteurs a combustion interne a injection directe 
25 d f essence comportent habituellement un systeme de carburant avec une 
zone haute pression et une zone basse pression. Usuellement, on detecte 
la pression dans la zone haute pression a 1'aide d'un captetir de pression. 

Pour surveiller egalement la pression dans la zone basse 
pression et de pouvoir constater une fuite, il est propose selon Tinvention 
30 que si la pompe de carburant ne debite pas, on relie une zone haute pres- 
sion du systeme de carburant a une zone basse pression de ce systeme de 
carburant pour qu'il y regne la meme pression et on detecte la pression 
dans la zone haute pression. 

Selon un developpement de ce mode de realisation la zone 
35 haute pression est seulement reliee a la zone basse pression si la tempe- 
rature dans la zone haute pression est faible pour qu'en cas d'abaissement 
de la pression dans la zone haute pression jusqu'a la pression dans la 
zone basse pression (26), le carburant ne degage pas de bulles de vapeur. 
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Ce developpement tient compte du fait que les parties du 
moteur a combustion interne chauffees pendant son fonctionnement pro- 
duisent une elevation de temperature de la conduite de carburant et done 
du carburant, ce qui peut conduire a une augmentation de la pression de 

5 vapeur du carburant. Si dans ces conditions on abaissait la pression du 
carburant ainsi chauffe, des bulles de vapeur pourraient se degager dans 
le systeme qui deteriorerait le debit de carburant. Cela pourrait conduire a 
des problemes de demarrage pour le demarrage « a chaud » du moteur a 
combustion interne si celui-ci est redemarre a Tetat chaud. Les moyens de 

10 Tinvention evitent de telles difficultes. 

L'invention concerne egalement un programme pour la mise 
en oeuvre du precede par un ordinateur. Ce programme est avantageuse- 
ment enregistre dans une memoire flash. 

L'invention concerne egalement un appareil de commande 

15 et/ou de regulation pour la mise en oeuvre du moteur a combustion in- 
terne notamment d'un vehicule dans lequel le carburant est debite par 
une pompe de carburant dans une conduite de carburant. Pour qu'un tel 
appareil de commande et/ou de regulation puisse deceler de maniere fia- 
ble toute fuite dans le systeme de carburant, il est propose d'appliquer le 

20 procede ci-dessus pour la commande et/ ou la regulation. II est particulie- 
rement interessant que cet appareil de commande et/ ou de regulation uti- 
lise le programme du procede. 

Enfin la presente invention s'applique a un moteur a com- 
bustion interne equipe d'une pompe de carburant qui debite du carburant 

25 dans une conduite de carburant et comporte un capteur detectant la pres- 
sion dans la conduite de carburant. Pour s'assurer que dans un tel mo- 
teur a combustion interne on puisse deceler en toute securite une fuite de 
carburant, l'invention propose d'equiper le moteur a combustion interne 
d'un appareil de commande et/ou de regulation tel que defini ci-dessus et 

30 qui traite les signaux du capteur de pression, 

Dessins 

La presente invention sera decrite ci-apres a l'aide 
d'exemples de realisation representes dans les dessins annexes dans les- 
quels : 

35 - la figure 1 montre un schema par bloc d'un premier exemple de reali- 
sation d'un moteur a combustion interne, 
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- la figure 2 est une vue de cote partiellement coupee d'une pompe a 
carburant haute pression du moteur a combustion interne de la figure 

1, 

- la figure 3 montre un ordinogramme d'un premier procede de mise en 
5 ceuvre du moteur a combustion interne de la figure 1 , 

- la figure 4 montre un ordinogramme d'un second procede de mise en 
ceuvre du moteur a combustion interne de la figure 1 , 

- la figure 5 est un schema par bloc d'un second exemple de realisation 
d'un moteur a combustion interne. 

10 Description des exemples de realisation 

La figure 1 montre un moteur a combustion interne portant 
globalement la reference 10. Ce moteur a combustion interne comporte 
plusieurs chambres de combustion dont une seule 12 a ete representee 
pour des raisons de simplification du dessin ; cette chambre de combus- 

15 tion regoit de Fair par une tubulure d'aspiration 14. Les gaz 
d'echappement sont evacues par la tubulure d'echappement 16. 

Le carburant est fourni directement a la chambre de com- 
bustion 12 par des injecteurs dont un seul est represente a la figure 1. Cet 
injecteur porte la reference 18. L'injecteur ou soupape d'injection est relie 

20 a une conduite collectrice de carburant 20 encore appelee rampe com- 
mune. Le carburant est debite vers cette rampe commune par une pompe 
a carburant haute pression 22 pour etre mis en pression. Entre la pompe 
a carburant haute pression 22 et la conduite collectrice de carburant 20 
on a une conduite de carburant a haute pression 24. 

25 Une conduite de carburant basse pression 26 relie la pompe 

a carburant haute pression 22 a un reservoir 28. La conduite de carbu- 
rant basse pression 26 est equipee d'un filtre a carburant 30 et d'une 
pompe a carburant basse pression 32. Une conduite de derivation 34 relie 
un regulateur basse pression 36 a la conduite de carburant basse pres- 

30 sion 26. Une conduite de fuite 38 relie la pompe a carburant haute pres- 
sion 22 egalement a la conduite de derivation 34. 

Entre la pompe a carburant haute pression 22 et le filtre 30 
il y a un clapet d'arret 40 en direction du reservoir 28 et un amortisseur 
de pression 42. Une conduite de retour 44 est branchee d'un cote entre la 

35 pompe a carburant haute pression 22 et la conduite collectrice de carbu- 
rant 20 avec la conduite de carburant haute pression 24 et d'autre part 
entre ramortisseur de pression 42 et le second clapet d'arret 40 avec la 
conduite basse pression 26. La conduite de retour 44 comporte une vanne 
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de commande de debit 46, II s'agit d'un distributeur a 2/2 voies qui, dans 
une position extreme bloque completement la conduite de re tour 44 et 
dans 1' autre position extreme, libere completement la conduite de retour 
44. La vanne de commande de debit 46 est actionnee par un actionneur 
5 electromagnetique 48. A Fetat coupe du courant, la vanne de commande 
de debit 46 est poussee dans sa position extreme d'ouverture complete par 
un ressort 50. 

La conduite collectrice de carburant 20 est reliee a une 
soupape de limitation de pression 52 elle-meme reliee par une liaison flui- 

10 dique a la conduite basse pression 26 a un endroit situe entre 
Tamortisseur basse pression 42 et le filtre 30. La soupape de limitation de 
pression 52 est une soupape a bille chargee par un ressort. 

La pression dans la conduite collectrice de carburant 20 est 
detectee par un capteur de pression 54 qui transmet des signaux corres- 

15 pondants a un appareil de commande et de regulation 56. L'entree de 
Tappareil de commande et de regulation 56 est reliee a un capteur de po- 
sition 58 d'un contact d'allumage (non represented En sortie, Tappareil de 
commande et de regulation 56 commande l'actionneur electromagnetique 
48 de la vanne de commande de debit 46, la pompe electrique de carbu- 

20 rant 32 et Tinjecteur 18. 

En fonctionnement normal, la conduite collectrice de carbu- 
rant 20 est mise en pression par la pompe a carburant haute pression 22. 
La pression du carburant dans la conduite collectrice de carburant 20 est 
regulee ainsi par un circuit de regulation ferme qui comprend le capteur 

25 de pression 54 et la vanne de commande de debit 46. 

La pompe a carburant haute pression 22 est representee en 
detail a la figure 2. II s'agit d'une pompe a piston avec des pistons de re- 
foulement disposes en etoile (ils ne comportent pas de reference). La 
pompe comprend un boitier 60 logeant un arbre d'entrainement 62 cen- 

30 tral. L'arbre d'entrainement 62 est monte par ses extremites dans des pa- 
liers 64, 66 du boitier 60. Sur le cote gauche de la figure 2, le boitier 60 de 
la pompe a carburant haute pression 22 comporte une ouverture 68 
coaxiale a l'arbre d'entrainement 62. L'extremite d'un arbre a came 70 pe- 
netre dans 1'ouverture 68. Cet arbre a came est relie solidairement en ro- 

35 tation a l'arbre d'entrainement 62 par un accouplement non represente en 
detail. L'arbre a came 70 est egalement represente a la figure 1. La liaison 
mecanique entre l'arbre d'entrainement 62 et l'arbre a came 70 est indi- 
quee par un trait interrompu a la figure 1 . 
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Le boitier 60 est fixe par bride sur le bloc moteur (non re- 
present) du moteur a combustion interne 10. L'etancheite de la pompe a 
carburant haute pression 22 du cote gauche selon la figure 2 pour la zone 
remplie de carburant, par rapport au cote gauche selon la figure 2, rem- 
5 plie d'huile, au niveau du moteur a combustion interne 10 est assuree par 
des joints a ondulation 72, 74. Entre les deux joints 72, 74, on a un inter- 
valle 76 d'ou le carburant de fuite peut revenir par la conduite 38 dans le 
reservoir 28. 

En cas de fuite exceptionnelle, par exemple en cas de rup- 

10 ture du joint 72 et/ou du joint 74, on risque neanmoins que le carburant 
arrive dans la zone remplie d'huile du moteur a combustion interne 10. 
Cela produirait une dilution de 1'huile et a une deterioration des caracte- 
ristiques lubrifiantes de Thuile ce qui pourrait endommager le moteur a 
combustion interne 10. Pour deceler une telle fuite excessive, 1'appareil de 

15 commande et de regulation 56 contient un programme a l'aide duquel le 
moteur a combustion interne 10 peut etre commande de la maniere sui- 
vante (voir figures 3 et 4). 

Apres le lancement du programme [bloc 78, figure 3) on ve- 
rifie si le moteur a combustion interne 10 fonctionne. Cela se fait par 

20 Interrogation du capteur de position 58 de la serrure d'allumage. Si cette 
serrure d'allumage est mise de la position de fonctionnement a la position 
d'arret, cette situation est detectee dans le bloc 80. Dans ce cas le resultat 
de Interrogation sera « non » et on supposera que la pompe de carburant 
32 ne debite pas. Dans un bloc 82, on extrait le signal de pression du 

25 capteur de pression 54 et on l'enregistre de fagon interrnediaire comme 
pression P 1 . 

Comme lorsque le moteur a combustion interne 10 est ar- 
rete, Tactionneur electromagnetique 48 est coupe du courant, le distribu- 
teur de commande de debit a 2/2 voies 46 est pousse par le ressort 50 

30 dans sa position d'ouverture totale ; la conduite haute pression 24 est 
alors reliee par la conduite de retour 44 a la conduite basse pression 26. 
Dans les deux conduites de carburant 24, 26 regne ainsi la meme pres- 
sion qui sera detectee par le capteur de pression 54. Dans Texemple de 
realisation non represents, avant une liaison entre la zone haute pression 

35 et la zone basse pression, on detecte la temperature du moteur a combus- 
tion interne et on realise la liaison seulement s'il n'y a pas a craindre la 
formation de bulles de vapeur dependant de la temperature, dans la zone 
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haute pression, en cas d'abaissement de la pression dans cette zone haute 
pression. 

Dans un exemple de realisation non represente, le distri- 
buteur de commande de debit 46 est ferme a Tetat coupe du courant. On 

5 evite ainsi une chute de pression genante dans la conduite haute pression 
24 par une mise en communication avec la conduite basse pression 26 ce 
qui pourrait conduire en cas de temperature de fonctionnement relative- 
ment elevee du moteur a combustion interne 10, a la formation de bulles 
de vapeur dans la conduite haute pression 24 ou dans la conduite collec- 

10 trice de carburant 20. Cela creerait des difficultes pour Toperation de de- 
marrage suivante. Dans le procede correspondant, on attend tout d'abord 
jusqu'a ce que la temperature soit suffisamment abaissee pour qu'en cas 
d'abaissement de pression dans la conduite haute pression 24 ou la con- 
duite collectrice de carburant 20, on ne risque pas un degagement de 

15 bulles de vapeur, Ce n'est qu'alors que le distributeur de commande de 
debit 46 sera commande de maniere active par Tappaxeil de commande et 
de regulation 56 et sera ouvert 

Apres la mesure de la pression PI dans le bloc 82, on at- 
tend un certain temps t (bloc 84). A la fin de cet intervalle de temps t on 

20 extrait la pression P2 detectee par le capteur de pression 54 dans le bloc 
86. Dans un bloc 88 on forme la difference entre la pression P2 et la pres- 
sion PI. II s'agit d'une diminution de pression qui s'etablit dans le systeme 
de carburant ferme compose de la conduite collectrice de carburant 20, de 
la pompe a carburant haute pression 22, de la conduite haute pression 24 

25 et de la conduite basse pression 26 pendant un intervalle de temps t. 
Cette chute de pression (PI - P2) est comparee dans le bloc 88 a une va- 
leur limite PG. Si 1'amplitude de la chute de pression est superieure a la 
valeur limite, la reponse a Tinterrogation dans le bloc 88 est « oui » ce qui 
est synonyme de fuite dans le systeme de carburant ; dans le bloc 90, on 

30 met un drapeau F. Le procede presente a la figure 3 se termine par le bloc 
« fin » 92. Une augmentation de pression non critique du point de vue 
d'une fuite, et qui peut par exemple etre declenchee par le chauffage du 
carburant, peut se reconnaltre au signe algebrique de la difference PI - 
P2. 

35 Si dans le bloc 80 on constate que le moteur a combustion 

interne 10 fonctionne, la reponse sera « oui » et dans le bloc 94 on verifie 
si le moteur a combustion interne 10 travaille en mode de poussee iner- 
tielle. Dans un tel mode de poussee inertielle, il n'y a normalement pas 
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d'injection de carburant par les injecteurs 18 dans la chambre de com- 
bustion 12. C'est pourquoi dans le bloc 96 on peut couper la pompe a 
carburant basse pression 32. Ensuite, dans le bloc 98, on commande le 
distributeur de commande de debit 46 pour Touvrir completement et pour 
5 que la conduite haute pression 24 soit reliee a la conduite basse pression 
26. 

Dans le bloc 100 on mesure ensuite la pression PI comme 
cela a deja ete indique precedemment. Apres un intervalle de temps t (bloc 
102) on mesure la pression P2 dans le bloc 104 et dans le bloc 106 on 

10 compare la chute de pression entre PI et P2 a une valeur limite PG. Si la 
chute de pression depasse en amplitude cette valeur limite, on met un 
drapeau F dans le bloc 108. De plus, dans le bloc 110, on genere un si- 
gnal avertisseur pour informer Tutilisateur du moteur a combustion in- 
terne 10 c'est-a-dire dans le cas d'un vehicule automobile, il s'agit du 

15 conducteur. De cette maniere il sera informe de la fuite du systeme de 
carburant. Le procede se termine egalement ici par le bloc « fin » 92. Les 
remarques donnees ci-dessus s'appliquent egalement pour une eventuelle 
augmentation de pression. Dans un exemple de realisation non represen- 
ts, en plus de la mise du drapeau F on enregistre egalement dans une 

20 memoire de defaut qui peut par exemple etre lue par un appareii de diag- 
nostic en atelier* 

La figure 4 montre egalement un procede enregistre comme 
programme d'ordinateur dans l'appareil de commande et de regulation 56, 
permettant de traiter le drapeau F. Apres le demarrage dans le bloc 112, 

25 on interroge de nouveau le capteur de position 58 dans le bloc 114 pour 
connaitre la position ou le mouvement de la serrure d'allumage (non re- 
presentee). Si Ton constate que Tallumage est branche et qu'une operation 
de demarrage doit etre lancee (la reponse a rtnterrogation dans le bloc 114 
est c oui »), alors dans le bloc 1 16 on demande si le drapeau F est mis. Si 

30 cela est le cas, un signal de commande est fourni par Tappareil de com- 
mande et de regulation 56 si bien que la pompe a carburant basse pres- 
sion 32 ne peut etre mise en route (bloc 118). On evite ainsi que 
lorsqu'une fuite est constatee, par exemple a cause d'un joint 72 et/ou 74, 
abime, et qui peut conduire a Tendommagement du moteur a combustion 

35 interne 10 a cause d'une trop forte dilution de Thuile, on coupe le moteur 
a combustion interne 10. Le procede se termine alors par le bloc fin 120. 
Si le drapeau F n'est pas mis, cela est reconnu dans le bloc 116 et la se- 
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quence de demarrage habituelle du moteur a combustion interne 10 est 
lancee [bloc 122). 

La figure 5 montre un second exemple de realisation d'un 
moteur a combustion interne 10. Ce moteur a combustion interne ne 

5 fonctionne pas avec injection directe d'essence mais avec injection dans la 
tubulure d'admission. Les elements qui ont des fonctions equivalentes a 
ceux du premier exemple de realisation portent a la figure 5, les memes 
references que ci-dessus et leur description ne sera pas reprise. 

La pompe a carburant basse pression 32 deja utilisee dans 

10 le moteur a combustion interne de la figure 5, est entrainee de fa^on gene- 
rale non pas directement par le moteur a combustion interne 10 mais elle 
dispose de son propre moteur electrique. Le probleme de la fuite entre la 
pompe a carburant basse pression 32 et le moteur a combustion interne 
10 n'existe pas dans ce cas. Mais il est possible que 1'injecteur 18 soit 

15 grippe et ne se ferme pas completement comme cela est necessaire, lors- 
que le courant est coupe. Cela signifie que lorsque le moteur a combustion 
interne 10 est arrete, le carburant qui est sous pression dans la conduite 
basse pression 26, peut sortir de rinjecteur 18 pour passer dans la tubu- 
lure d' aspiration 14. Au cours du demarrage suivant du moteur a com- 

20 bustion interne 10, cela peut conduire a des difficultes. Pour pouvoir 
deceler egalement une telle fuite liee a une propriete de rinjecteur 18, on 
applique egalement dans le cas du moteur a combustion interne repre- 
sente a la figure 5, le procede de Tappareil de commande et de regulation 
56 represents aux figures 3 et 4. 

25 II est evident que la condition pour appliquer de maniere 

fiable le procede presente aux figures 3 et 4 est la fermeture du systeme 
de carburant c'est-a-dire qu'il faut exclure par des moyens appropries, le 
retour du carburant dans le reservoir 28. 

30 
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REVINDICATIONS 
1°) Procede de mise en osuvre d'un moteur a combustion interne (10), no- 
tainment d'un vehicule automobile, selon lequel le carburant est transfere 
par une pompe de carburant (32) dans une conduite de carburant (26), 

5 caracterise en ce que 

dans un etat (80, 94) du moteur a combustion interne (10) dans lequel la 
pompe de carburant (32) ne transfere pas de carburant et dans lequel la 
conduite de carburant (26) fait partie d'un systeme de carburant ferme 
(20, 22, 24, 26), on detecte {82, 86, 100, 104) la pression du carburant 

10 dans le systeme de carburant ferme (20, 22, 24, 26) et si la pression dans 
le systeme ferme de carburant (20, 22, 24, 26) descend d'une valeur (PI ~ 
P2) superieure a une valeur limite (PG) (88, 106), on a egalernent un signal 
(90, 108). 

15 2°) Procede selon la revendication 1, 
caracterise en ce que 

le signal (90, 108) n'est produit que si l'amplitude (PI - P2) de la chute de 
pression depasse la valeur limite (PG) (88, 106) dans un intervalle de 
temps donne (84, 102). 

20 

3°) Procede selon la revendication 1, 
caracterise en ce qu' 

on detecte (82, 86, 100, 104) la pression dans le systeme de carburant 
(20, 22, 24, 26) pendant un intervalle de temps apres la coupure (80) du 
25 moteur a combustion interne (10). 

4°) Procede selon la revendication 1 , 
caracterise en ce que 

pendant le fonctionnement du moteur a combustion interne (10), on coupe 
30 brievement (96) la pompe de carburant (32) a un point de fonctionnement 
(94) approprie et on detecte (100, 104) la chute de pression (PI - P2) dans 
le systeme de carburant ferme (20, 22, 24, 26). 

5°) Procede selon la revendication 4, 
35 caracterise en ce que 

pendant une phase de poussee (94) du moteur a combustion interne (10), 
on coupe (96) la pompe de carburant (32) et on detecte (100, 104) la pres- 
sion dans le systeme de carburant ferme (20-26). 
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6°) Procede selon la revendication 1 , 
caracterise en ce que 

le signal comprend la mise d'un certain etat de drapeau (90, 108) et/ou 
renregistrement dans une memoire de defaut et/ou remission d'un signal 
avertisseur et/ou d'un signal d'alarme (110). 

7°) Procede selon la revendication 6, 
caracterise en ce qu' 

au demarrage (114) du moteur a combustion interne (10), on lit la me- 
moire de defaut et/ou le drapeau (116) et en cas d'enregistrement dans la 
memoire de defaut et/ou pour un etat correspondant du drapeau, on 
prend une mesure de securite (118), de preference en interdisant un nou- 
veau demarrage du moteur a combustion interne (1 18). 

8°) Procede selon la revendication 1 , 
caracterise en ce que 

si la pompe de carburant (32) ne debite pas, on relie une zone haute pres- 
sion (20, 24) du systeme de carburant (20-26) a une zone basse pression 
(26) de ce systeme de carburant (20, 26) pour qu'il y regne la meme pres- 
sion et on detecte la pression dans la zone haute pression (20, 24). 

9°) Procede selon la revendication 8, 
caracterise en ce que 

la zone haute pression (20, 24) est seulement reliee a la zone basse pres- 
sion (26) si la temperature dans la zone haute pression (20, 24) est faible 
pour qu'en cas d'abaissement de la pression dans la zone haute pression 
(20, 24) jusqu'a la pression dans la zone basse pression (26), le carburant 
ne degage pas de bulles de vapeur. 

10°) Procede selon la revendication 1, 
caracterise en ce qu' 

il est etabli sous la forme d'un programme notamment enregistre dans 
une memoire flash. 

11°) Appareil de commande et/ou de regulation (56) pour la mise en ceu- 
vre d'un moteur a combustion interne (10) notamment equipant un vehi- 
cule, 

caracterise en ce que 
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le carburant est debite par une pompe de carburant (32) dans une con- 
duite de carburant (26) avec commande et/ou regulation selon le procede 
de Tune des revendications 1 a 9. 

5 1 2°) Appareil de commande et/ou de regulation (56) selon la revendica- 
tion 11, 

caracterise en ce qu' 

il re^oit un programme d'ordinateur notamment enregistre sur une me- 
moire flash contenant les instructions pour executer le procede. 

10 

13°) Moteur a combustion interne (10) equipe d'une pompe de carburant 
(32) debitant du carburant dans une conduite de carburant (26) et com- 
portant un capteur de pression (54) qui detecte la pression (PI, P2) dans 
la conduite de carburant (26) , 
15 caracterise en ce qu' 

il comporte un appareil de commande et/ou de regulation (56) selon Tune 
des revendications 1 1 et 12 qui traite les signaux du capteur de pression 
(54). 

20 
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